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Interview
De Britse David Banister, hoogleraar 
transport planning aan de University 
of London en onderzoeksdirecteur 
aan de Bartlett School of Planning at 
University College London, was in juni 
in Amsterdam voor een seminar over 
transportbeleid en ruimtelijke ontwik-
keling. Hij schreef enkele belangrijke 
artikelen en boeken, zoals ‘Transport 
Planning’ uit 2002. Ook adviseert hij de 
Blairregering op het gebied van duur-
zaam transport. Over het Nederlandse 
beleid voor transport en ruimtelijke 
ordening en de relatie tot klimaatveran-
dering is Banister optimistisch. “Alles 
komt goed, als we maar blijven ﬁetsen.”
 
Wat vindt u van het Nederlandse beleid op het gebied 
van transport en ruimtelijke ordening?
“Het is natuurlijk moeilijk om als buitenstaander een 
oordeel te vellen over hoe het elders gaat. Wanneer je 
naar de geschiedenis kijkt, heeft Nederland altijd tot 
de Avant Garde behoord, met name door de manier 
waarop ruimtelijke problemen in relatie tot transport 
werden aangepakt. Jullie gingen voorop met het ABC-
locatiebeleid, ook al kende dat beleid veel problemen. 
Woonerven en de autoluwe gebieden hebben tot op 
vandaag het autoverkeer redelijk weten in te dammen.
Toch ontstaan er nu problemen, zowel op de weg als in 
het openbaar vervoer. De meeste binnensteden zijn wel 
autoluw, maar het is vaak ﬁlerijden op de ringwegen 
van deze grote steden. Daarbij komt dat het treinver-
keer, dat in het verleden nog wel efﬁciënt werd geleid, 
niet meer proﬁteert van subisidies op vervoersbewijzen. 
Zeker in de druk bevolkte gebieden van de Randstad 
veroorzaakt dit grote problemen die in de toekomst 
substantiële vormen zullen aannemen. Die zullen ver-
zacht moeten worden door invoering van bijvoorbeeld 
kilometerhefﬁng of een andere vorm van road pricing 
op het hoofdwegennet in te voeren. Daarnaast zal het 
openbaar vervoer systeem meer capaciteit moeten 
krijgen en moeten beleidsmakers het hoge aantal van 
ﬁetsers en mensen die lopen proberen te handhaven.” 
Dus we hebben eerst een groot probleem nodig voordat 
we met oplossingen als kilometerhefﬁng komen?
“Ja, blijkbaar. Normaal gesproken ben ik redelijk opti-
mistisch. En ik denk dat daar nu ook wel voldoende 
argumenten voor zijn. Ik ga daarbij uit van de gedachte 
dat Nederlanders vergelijkbaar zijn met de Britten. Die 
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zijn nu meer bezig met milieuzaken. Zeker problemen 
als klimaatveranderingen, de uitstoot van CO2, het 
stijgen van de zeespiegel en het rivierenbeleid krijgen 
in Groot-Brittannië veel aandacht. Deze problemen 
kunnen grote gevolgen hebben voor onze samenle-
vingen. Mensen worden zich daar steeds meer bewust 
van. Ik denk ook dat mensen stilaan steeds nerveuzer 
worden door het besef dat zij onderdeel zijn van het 
probleem. Dat betekent namelijk dat zij ook onderdeel 
zijn van de oplossing. Ze zullen dus iets moeten veran-
deren. Dat is ook het debat dat we moeten voeren. 
In eerste instantie zie je dat bedrijven meer betrok-
kenheid tonen, alhoewel ik een gezond wantrouwen 
blijf houden. Doen bedrijven nu echt iets uit ethische 
overwegingen of is het hen alleen om de publiciteit 
te doen? Maar misschien ben ik nu te kritisch. In elk 
geval voeren veel bedrijven een speciaal reisbeleid voor 
werknemers, dat erop is gericht de CO2-uitstoot terug 
te brengen. Verder zie je dat universiteiten zich sterk 
maken om verschillende faculteiten CO2-neutraal te 
maken, het energieverbruik nauwkeurig bijhouden en 
producten zoveel mogelijk hergebruiken. Gemeenten 
kijken nu naar bedrijven en organisaties waar ze het 
autogebruik kunnen verminderen door werknemers te 
stimuleren over te stappen op car sharing. Tot slot vind 
ik dat mensen vooral kritisch naar zichzelf moeten 
kijken. Stel je voor dat iedereen één of twee autoritten 
vervangt? Kan ik ﬁetsen, kan het via internet of pak ik 
een bus? Kan ik ook naar een lokale winkel? Dat soort 
overwegingen zou een substantiële bijdrage leveren 
aan de oplossing voor het transportprobleem. Er wordt 
niet van mensen gevraagd de auto op te geven, maar 
hem bewuster te gebruiken.” 
En wat kunnen onderzoekers doen?
“Onderzoekers kunnen op verschillende niveaus iets 
doen. Op mondiaal niveau is er behoefte aan politiek 
commitment en op het niveau van de EU moet er een 
verscheidenheid komen aan reisbeprijzing voor een 
efﬁciënter gebruik van auto’s en vliegtuigen. Verder 
moet er meer duidelijkheid komen over wat er dan 
verwacht wordt van mensen in de publieke en private 
sector, lokale overheden en bedrijven. Wat ik tijdens het 
transportseminar in Amsterdam probeerde te illustre-
ren is dat er meer is dan cijfers over sneller transport 
en het laag houden van transportkosten. We moeten 
meer naar een bredere basis van activiteitenruimtes en 
een zogenaamde ‘redelijke reistijd’. Dit vereist niet eens 
zozeer een strengere politiek, maar beleid waarin we 
mensen in de gelegenheid stellen gebruik te maken van 
functies op korte afstand. Dus hou scholen, bibliothe-
ken en zorgcentra op een korte afstand van mensen 
zodat ze er naartoe kunnen ﬁetsen of lopen. Dat is echt 
het snijvlak tussen transportproblemen en ruimtelijke 
ordening.
Planologen hebben een ﬂinke vinger in de pap als 
het gaat om de bestemmingsplannen waarin wordt 
bepaald waar voorzieningen moeten komen. Het is 
moeilijker voor planologen om te bepalen waar de 
werkgelegenheid zich afspeelt. Maar zij zouden het 
aantrekkelijk kunnen maken voor bedrijven om zich 
bijvoorbeeld nabij openbaar vervoer knooppunten te 
vestigen. Dan concentreer je dus werkgelegenheid bij 
grotere treinstations. Mensen kunnen dan hun auto 
thuis laten en met de trein komen. Dat vereist wel 
nog een restrictief parkeerbeleid. Nieuw in Groot-
Brittannië is het algemene streven om een steeds 
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betere omgevingskwaliteit te creëren voor bedrijven. 
Het wonen in de stad is niet aantrekkelijk. Mensen 
ontvluchten die omdat de huizenprijzen hoog zijn en de 
luchtkwaliteit slecht is. Daarnaast wordt de stad als vij-
andig ervaren, onder andere door de hoge criminaliteit. 
We hebben dus echt behoefte aan veilige plaatsen met 
een goede ruimtelijke kwaliteit zodat mensen zich weer 
betrokken kunnen voelen in de lokale gemeenschap. Ik 
vond het erg interessant om te horen dat de stedelijke 
populatie van Amsterdam weer groeit. Dit geldt ook 
voor Londen, waar vooral jonge volwassen weer naar de 
stad trekken en een nieuwe dynamiek meebrengen. Zo 
krijgen we duurzame steden, waar een hoge kwaliteit 
van leven wordt ervaren.”
Waar is het beste voorbeeld van een stad met duurzaam 
transport en ruimtegebruik?
 “Precies deze vraag kreeg ik als deskundige bij een 
parlementaire commissie in Groot-Brittannië, die 
de invloed van transport op koolstofuitstoot bekeek. 
Die parlementariërs willen natuurlijk leuke reisjes 
maken en vroegen zich af in welk gedeelte van de 
wereld ze moesten gaan kijken. Mijn antwoord was: 
okay, dan moet je in Londen kijken. Ze waren op zijn 
zachtst gezegd not amused. Maar in Londen zie ík 
een best case. Daar wordt nu enorm geïnvesteerd in 
state-of-the-art dubbeldekkerbussen die op waterstof 
rijden en is een OV-kaart, de zogenaamde oyster card 
is geïntroduceerd. Daarnaast laat de gemeente een 
ﬁetsnetwerk aanleggen voor heel Londen en investeert 
zij het geld uit de opbrengsten van de tolpoortjes in het 
openbaar vervoer. Het resultaat mag er wezen. Veertig 
procent van alle busreizen in Groot-Brittannië wordt 
nu in Londen gemaakt. Overal gaat het aantal bustrips 
omlaag; in Londen gaat het omhoog. De busvloot 
in Londen was voor kort de oudste van Europa. Nu 
zijn de meeste bussen niet langer dan drie jaar in 
gebruik en heeft Londen de jongste vloot. De toegang 
is geautomatiseerd. Dat versnelt het in- en uitstappen 
enorm.
Oké, de commissie wilde niet naar Londen, daarom 
heb ik voorgesteld naar Stockholm te gaan: een best 
case voor langere tijd. De Zweden zijn er in geslaagd 
een soort van Nederlandse lijn te volgen: het koppelen 
van transportsystemen aan stedelijke groei. Het 
resultaat is een polycentrische stad waarbij de bouw 
van huizen, scholen, nieuwe faciliteiten en andere 
activiteiten sterk gestuurd is en het verbonden blijft 
met het stadscentrum. Wanneer mensen dan naar 
het stadscentrum willen, zijn er uitstekende moge-
lijkheden via het openbaar vervoer. Zweden kijkt ook 
verder. Momenteel experimenteren ze in Stockholm 
met congestion charging, waarover in de herfst een 
referendum wordt gehouden.” 
 
Stedenbaan is een metro-achtig openbaar ver-
voersconcept op het gewone spoorwegennet in het 
zuidelijk deel van de Randstad. Grofweg beslaat het 
gebied langs de spoorlijnen Heemstede-Aerdenhout/
Hoofddorp-Dordrecht, Den Haag-Gouda en 
Rotterdam-Gouda. Rondom de stations zou de 
woning- en kantorenbouw moeten worden geconcen-
treerd. Is dat een best case in Nederland?
 “Ik heb mijn mening over Stedenbaan herzien. 
Stedenbaan is waarschijnlijk wel een best case geweest, 
maar ik ben meer gecharmeerd van zogenaamde Bus 
Rapid Transit-systemen (BRT). BRT combineert in 
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principe twee stijlen. Op de hoofdassen heeft het een 
eigen vrije busbaan, waardoor de bus meer snelheid 
krijgt en de betrouwbaarheid van dienstverlening 
groter wordt. De bus gaat dan de vrije baan af de 
woonkernen in om de mensen op te pikken of er zijn 
zogenaamde feeders, routes die mensen naar de vrije 
busbaan brengen. BRT heeft daarmee een ﬂexibili-
teit die railsystemen niet hebben. Daarnaast zijn de 
kosten voor de aanleg van infrastructuur in het geval 
van de busbaan veel lager. Het is alleen niet duidelijk 
wat beter voor het milieu is. Dan hangt af van twee 
factoren: enerzijds de vaste energiekosten voor het 
aanleggen van de infrastructuur en anderzijds het 
aantal mensen dat gebruik maakt van het systeem. 
Een volle bus kost minder energie dan een volle 
tram. Bussen hebben wel een imagoprobleem, 
maar dat is wel op te poetsen, zo laten de Londense 
ervaringen zien. Mensen houden meer van railsy-
stemen. Onder de railsystemen is Stedenbaan wel 
state-of-the-art.”
Hoe ziet de toekomst van de Nederlandse stad eruit?
“Onder water? Hahaha... Of misschien een drijvende 
stad? Hopelijk kunnen jullie overstromingen 
voorkomen. Als gevolg van de zeespiegelstijging 
zou een groot gedeelte van Groot-Brittannië ook 
onder water lopen. En ik hoop vooral dat er ﬂink 
geﬁetst blijft worden. Dat is naar mijn mening een 
bijna perfect vervoermiddel. Het is goed voor de 
afstanden tot zo’n tien kilometer en iedereen kan het 
betalen. Het geeft milieuvoordelen en is nog gezond 
ook. Nederland is plat, er zijn overal ﬁetspaden en 
je kunt je ﬁets ook nog eens beveiligd stallen. De 
andere kant van de medaille is de kwetsbaarheid; 
er zijn problemen voor mensen die jong of bejaard 
zijn of een handicap hebben. En ja, als het regent... 
In Nederland blaast de wind natuurlijk altijd in je 
gezicht, welke richting je ook op ﬁetst! Wat betreft de 
toekomst ben ik erg optimistisch. In Groot-Brittannië 
zie je dat jonge mensen erg bewust zijn van het milieu. 
Ze ﬁetsen bijvoorbeeld en eten heel bewust, niet alleen 
lettend op de kwaliteit van het voedsel, maar ook geïn-
teresseerd in de herkomst van het voedsel. Zij willen 
geen voedsel dat te grote afstanden heeft afgelegd. 
Ik hoop dat die generatie jonge mensen nu een punt 
in de geschiedenis gaat vormen waarin we omslaan. 
Dat zij zeggen: nu is er genoeg gepraat, nu gaan we er 
daadwerkelijk iets aan doen.” 
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